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` Seppeline, Maybachmotoren und Perfius. 


L. Perſius, Kapitän z. S. a. D., veröffentlicht unter der Aufſchrift 
„Tirpitz, der Totengräber der deutſchen Flotte“ eine Broſchüre, die im 
Verlag für Volksaufklärung Koch & Jürgens in Berlin erſchien und 
in Maſſen durch den Straßenhandel verbreitet wurde. 

Ich habe keine Veranlaſſung, eine Lanze für Tirpitz zu brechen; 


aus eigener Anſchauung kenne ich weder den Anteil ſeiner Schuld am 


Ausbruch des Krieges, noch kann ich beurteilen, in welchem Maße er 
für Fehler verantwortlich iſt, die während des Krieges in der Lera 
waltung des Reichsmarineamtes begangen ſind. 

Wohl habe ich den Eindruck, daß ihn ein vollgerüttelt und ge⸗ 
ſchüttelt Maß der großen Verantwortung belaſtet für das Vabanque- 
ſpiel, deſſen Einſatz unſer Volk wurde. Es wird der Wunſch eines 
jeden Deutſchen ſein, von einwandfreier Stelle aus über dieſe Dinge 
möglichſt bald Klarheit zu erhalten. Die Schrift des in der Deffent- 
lichkeit genügend bekannten Herrn Perſius bringt Klarheit nicht, ob— 
gleich ſie überſchrieben iſt: „Die Wahrheit über unſere Flotte im Kriege.“ 

Seine Schrift, wenigſtens in dem Teile, den ich auf Grund ſach⸗ 


verſtändiger Erkenntnis zu beurteilen vermag, ſchöpft aus trübſten 
Quellen. 


| Auch der trägt schwere Verantwortung, der ſich, ohne die Quellen 
zu prüfen, Volksaufklärung anmaßt, auf Grund des Materials, welches 
ihm während des Krieges zugetragen wurde, in einer Zeit, in welcher 
nach den Worten des Herrn Perſius nichts beſſer funktionierte als 
Schleichhandel, und Fe ich möchte hinzufügenn „und die 
Verleumdung“ 


Wenn ich 3 zur r Schrift des Herrn Perſius hier Stellung nehme, 
lo geschieht das in eigener Sache, um ungerechte Angriffe gegen das 
Werk des Grafen Zeppelin abzuwehren, um den Zuträger zu entlarven, 
dem Herr Perſius ſeine irrigen Kenntniſſe über Leiſtung der Luftſchiffe 
und Maybach⸗Motoren verdankt und um der Erkenntnis der Wahrheit 
auf dieſem Teilgebiet der Broſchüre des Herrn Perſius den Weg zu 
N . 
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»Perſius beſchließt feine Broſchüre mit der Phraſe: „Deutlich zu 
ſprechen, die Wahrheit zu künden, bleibt heute Pflicht jedes Mannes, 
der ſein Volk liebt; und fo wurde hier der Verſuch gemacht, die ۰ 
heit über unſere Flotte zu jagen.” Ich empfinde als Pflicht, feſt⸗ 
zuſtellen, daß der Verſuch des Herrn Perſius, der Verſuch, die Wahrheit 
zu ſagen, mißlungen iſt. — Zu ſeiner Ehre will ich annehmen, daß er 
bezüglich der Leiſtungen der Luftſchiffe und Maybach⸗Motoren nur aus 
Fahrläſſigkeit Unrichtiges mitteilte. 

Alle Mitteilungen des Herrn Perſius über Zeppeline und Maybach⸗ 
Motoren ſtammen aus der Schrift eines Leutnants d. R., welche der 
Reichstagsabgeordnete Gothein zu einer Anfrage in der Budgetfom- 
miſſion des Reichstags benutzte, wobei völlige Haltloſigkeit der er 
hobenen Anklagen erwieſen wurde. | 

Das Charakterbild des Verfaſſers jener Schrift ſchwankt nicht in 
der Geſchichte des Luftſchiffbaues, es Ht mit ſchonungslofer Deutlichkeit 
feſtgehalten. Dieſer Herr — die amtliche Quelle des Herrn Perſius! - 
war ſeitens der Inſpektion der Fliegertruppen mit der Bauaufſicht im 
Maybach⸗Motorenbau in Friedrichshafen beauftragt; hier machte er 
ſich auch in der Stadt durch Zwiſchenträgerei unmöglich. Nachdem er 
noch kurze Zeit der Bauaufſicht der Daimler-Motoren-Geſellſchaft zu: 
geteilt war, wurde er unter Anklage wegen Landesverrates geſtellt, 
weil er Geheimzeichnungen dieſer Firma dem Konſtrukteur des auch 
von Herrn Perſius erwähnten Ungarſchen e (9 A 
hatte. = 

Mit dem Schein eines Sachverſtändigen für Motoren umgebe 
war dieſer früher verabſchiedete Offizier, der kurz vor dem Kriege die | 
techniſche Hochſchule in Dresden verlaſſen hatte, ein Schützling eines E 
mächtigen Hochſtaplers. | 

Dieſe zweite originelle Figur gelangte im Anfang des Krieges zu 
großer Macht. Auf Grund eines gefälſchten Zeugniſſes nannte ſich 
dieſer Herr Diplom-Ingenieur. Seine Geſchichte verdiente feſtgehalten 2 
zu werden; fie würde wertvollen Beitrag zur Geſchichte der Fehler 9 3 
Krieges liefern. 


kn, 


Es tt erſtaunlich, daß es einem Manne, deſſen Unfähigkeit von y 
ſeinen Mitarbeitern ſofort erkannt wurde, gelingen konnte, ſich zum 
alleinigen Berater des damaligen Inſpekteurs emporzuſchwingen. 

Für den Inſpekteur war der falſche Diplomingenieur maßgebend 
ouf allen Gebieten des Flugmotorenweſens, faſt wurde er zum Diktator, 
dem gegenüber Fackleute machtlos waren. Mit erſtaunlicher ۰ 3 
frorenheit wußte er mit technischen Formeln, die nie ſtimmten, Eindruck 
zu machen. An ihm glaubten maßgebende militäriſche Stellen den Halt 3 
zu finden, deffen ihre Unficherheit gegenüber der Induſtrie in der erſten 1 
Kriegszeit bedurfte. 


3 


Dieſer Berater der Inſpektion ſetzte mit Hilfe des ebenſowenig fae 
verſtändigen, aber ebenſo zweifelhaften Reſerveleutnants in Friedrichs— 
hafen durch, daß Maybach⸗Motoren für die Fliegertruppe verboten 
wurden. 


Perſius ſchreibt: „Aus amtlichen Protokollen (ſo nennt er kühn 


۴ 


EN den Bericht des Reſerveleutnants) entnehme ich auszugsweiſe die fol- 


genden Angaben“ und erzählt die Ablehnung der Maybach-Motoren 
und gibt die Kritik an der Fähigkeit der Marinebaumeiſter wieder, 
dieſe Kritik eines Mannes, der eben die akademiſche Schulbank verließ, 
deſſen Urteil auf keinerlei Erfahrung gründet. 


Es dürfte ſich eigentlich erübrigen, ein Wort zur Ehrenrettung der 
von der „Amtlichen Quelle“ des Herrn Perſius verurteilten Marine— 
baumeiſter hinzuzufügen; ſie hatten das unzweifelhafte Verdienſt, den 
überragenden Wert der damals noch im Verſuchsſtadium befindlichen 
Maybach⸗Motoren rechtzeitig erkannt zu haben. Zu dieſer Erkenntnis 
waren allerdings die Gewährsleute des Herrn Perſius, wenn überhaupt 
fähig, ſicherlich nicht willig. Daß fie die Motoren verwarfen und den 
Maybach⸗Motorenbau zur Lieferung für die Armee ſperrten, war eine 
Kurzſichtigkeit, die ſich zum Schaden unſerer Front bitter rächen ſollte. 


Die damals geplante Vergrößerung der Fabrik mußte unterbleiben, 
fie konnte ſpäter, als die Front auf das dringendſte eben dieſen iN 
zwiſchen dem Flugzeug angepaßten Maybach-Motor verlangte, weil nur 
er ihr die ſichere Ueberlegenheit über die feindlichen Flugzeuge geſchaffen 
hätte, nicht mehr rechtzeitig zur Ausführung gelangen. 

Das ſind die Verdienſte der Gewährsleute, mit deren Kritik Herr 
Perſius vor der Oeffentlichkeit aufzutreten die Stirn hat! 


Die Marine hat das Bedürfnis der Entwicklung größerer Luft- 
ſchiffe und damit ſtärkerer Motoren bereits früher erkannt. Luftſchiffe 
mußten weſentlich größere Strecken als Flugzeuge zurücklegen, auch 

ſollte die Geſchwindigkeit der Schiffe geſteigert werden. 


Bei den für den Motorenbau maßgebenden Behörden der Armee 
kam bedauerlicherweiſe erſt dann ein friſcherer Wind auf, als der eine 
der Gewährsleute des Herrn Perſius wegen Hochſtapelei und Ordens- 
ſchwindel entlarvt, von der Inſpektion entfernt und zum Gemeinen 
degradiert worden war. Erſt dann rückten wirkliche Ingenieure in die 
verantwortlichen Stellen. 4 


Die Marine hielt am Maybach Motor feſt, trotz der zu über- 
windenden Kinderkrankheiten, die bei Einführung eines jeden neuen 
Typs in Kauf genommen werden müſſen. Tatſächlich gab es eine kurze 
Uebergangszeit, in welcher Luftſchiffe mit häufigen Motorpannen zu 
rechnen hatten. 
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Ueber den Wert, welchen der Maybach Motor nach Ueberwindung 
der erwähnten Entwicklungsſchwierigkeiten auch als Flugzeugmotor für 
die Kriegsführung erlangte, wird am Schluß dieſes Heftes die Front 
und ein anderer Kritiker — der Feind — ſelbſt zu Worte kommen. Den 
Wert des Maybach-Motors als Luftſchiffmotor werden alle Luftſchiff⸗ 
führer der Marine ohne Ausnahme entgegen der laienhaften Kritik des 
Herrn Perſius bezeugen. 


Ueber den Wert der Zeppelin-⸗Luftſchiffe ſelbſt im Kriege wird man 


von mir ein objektives Urteil nicht erwarten, dennoch bin ich berechtigt 
und verpflichtet, entſtellender Darſtellung entgegenzutreten. 


Nur ein einziges Zeppelin-Luftſchiff iſt im Kriege ohne feindliche 


Einwirkung in der Luft verbrannt. Durch Motorenſchaden, ohne vor— 
ausgegangene Beſchießung, ging überhaupt kein Luftſchiff zugrunde. 
Unwahr ijt alſo, wenn Herr Perſius — „ſeiner Erkundung nach, die 
ſich auf ſichere Grundlagen ſtützt“ — als feſtſtehend behauptet, daß beim 
Verluſt von Luftſchiffen die Schuld lediglich an mangelhafter Beſchaffen⸗ 
heit der Motoren gelegen habe. Die Ungeheuerlichkeit dieſer Ber 
hauptung dürfte durch die Kennzeichnung der Gewährsleute des Herrn 
Perſius ins Licht gerückt ſein. 


Inwiefern das Baumaterial der Luftſchiffe, das Aluminium, die 


Hauptquelle der Brandkataſtrophen geweſen fein ſoll, wird Geheimnis: 


des Herrn Perſius und ſeiner Zuträger bleiben. Auch dieſe Behauptung 
iſt, wie auch alle Zahlen, die Herr Perſius über die Verluſte der 


Zeppelin-Luftſchiffe durch Brand oder Abtreiben angibt, aus der Luft 


gegriffen. 
Ob Angriffsfahrten 1 00 England den beabſichtigten militäriſchen 
Zweck voll erfüllten, vermag ich nicht zu beurteilen, nach meiner perſön⸗ 


lichen Meinung wären ſie beſſer unterblieben. Zur Bindung von 


Menſchen und Kriegsmaterial auf engliſchem Boden ſind ſie ſicherlich 
zu einer Zeit, als England noch Mangel an Soldaten und Material 
hatte, wirkſam geweſen. Bei Aufklärung auf See haben die Luftſchiffe 
der Marine unſchätzbaren Dienſt geleiſtet. Eine einzige Meldung des 
„L 11“ hat die geſamte deutſche Flotte vor ſicherem Untergange bewahrt. 
Dieſe Meldung allein würde alle Aufwendungen, die für Zeppelin⸗ 
Luftſchiffe in Deutſchland gemacht wurden, rechtfertigen. 


Die Engländer ſelbſt find die beiten Kronzeugen für den Wert diejer- 


„Augen der deutſchen Flotte“. Nicht ohne Grund fand nach Abſchluß 


des Waffenſtillſtandes eine Beſichtigung der Friedrichshafener Anlagen 
durch eine engliſche Kommiſſion ſtatt. 


Erſt als in der letzten Zeit des Krieges auch feindliche Seeflugzeuge = 


leiſtungsfähiger wurden, ſank freilich der Wert der ۵ ür ar 
klärungszwecke herab. 


5 


Noch ein Wort über die Dividenden der Zeppelin-Geſellſchaft. 


E, ae Perſius jagt: 


ee... „Die Dividende der Beppelin- ⸗Geſellſchaft in Friedrichshafen belief 
` fik, fo wurde mir berichtet, auf 65 Prozent! Wie {teht es damit?“ 
۱ 58 


3 = Sm alten Deutſchland war es nicht üblich, daß ein Kapitän zur See, 
auch wenn er a. D. war, Behauptungen veröffentlichte, ohne die Rich⸗ 


tigkeit zu prüfen; im Zeitalter des Schleichhandels, der Zuträgerei und 
Verleumdung glaubt man vielleicht, ſich auch über dieſe Zurückhaltung 


hinwegſetzen zu können. 

| Zur Beit der Höchſtleiſtung des Luftſchiffbau Zeppelin wurden in 
Abſtänden von 21 bis 25 Tagen tatſächlich je ein Luftſchiff geliefert. 
Trotzdem wurden an Dividenden in jedem Jahre nur 4 Prozent des 
Kapitals von 4 000 000 Mark verteilt und dieſe floſſen bis auf einen 
Bruchteil der Zeppelinſtiftung zu, die fte beſtimmungsgemäß zur Unter: 
ſtützung der Entwicklung der Luftfahrt verwenden muß. 


Im Sinne des Grafen Zeppelin wurden Gewinne auch innerhalb 


: = der Geſellſchaften nicht angeſammelt, fie wurden im Intereſſe der raſchen 
9 Förderung der Luftfahrt verwendet. 5 


Als die eviten Fliegerangriffe auf Friedrichshafen erfolgten, for- 
derte die Armee den Bau einer zweiten Werft in geſicherter Lage. Ohne 
daß finanzielle Sicherungen zugeſagt waren, lediglich auf das Ver⸗ 


begannen den Bau einer Werft bei Berlin. Infolge der geſteigerten 
Bauſchwierigkeiten zögerte ſich die Fertigſtellung hinaus, der Bau wurde 
erheblich verteuert. Das Kapital der Geſellſchaft und der erzielte Ge 


3 winn reichten nicht zur Durchführung der Aufgabe aus; eine Sanierung 


der Finanzen wurde notwendig, ſie erfolgte mit Hilfe des Marineamtes 


> und Kriegsminiſteriums durch Neuregelung der ۰, 


Die neue Werft arbeitete nur kurze Zeit, dann wurde die Armee⸗ 


4 j 3 luftſchiffahrt aufgegeben. 


Niemals durfte Streben nach Kriegsgewinn dem Unternehmen 


3 Zeppelins Richtlinie fein; die erworbenen Mittel wurden zur Löſung 


neuer Aufgaben verwandt, die dort geſucht wurden, wo hohes Riſiks 


= die Induſtrie bisher am Wagnis verhinderte. 


Im Bau ſtarker Flugzeugmotoren, im Bau von Rieſenflugzeugen 
für Waſſer und Land, im Metallflugzeugbau und auch auf anderen Ge⸗ 
bieten eröffnete das Werk Zeppelins der Flugtechnik neue Bahnen, bis 
zum Tode des Grafen unter deſſen geiſtiger Führung ſelbſt. 


Der Luftſchiffbau Zeppelin, an welchem Privatkapital mit Gewinn 
nicht beteiligt iſt, faßte ſeine Aufgaben in höherem Sinne, dem Wunſche 


3 ſeines Gründers entiprechend, auf. 


K 


LE PER 


Nachdem die Berichte über die Leiſtungen der Armeeluftſchiffahrt 


nicht befriedigen konnten, gab ich dem damaligen Feldflugchef den drin⸗ 
genden Rat, die Militärluftſchiffahrt aufzugeben. Wenn es auch, ſo 
ſchrieb ich, den Intereſſen, welche ich zu vertreten habe, nicht zu ent⸗ 
ſprechen ſcheint, kann ich doch als Staatsbürger nicht verantworten, mit 
dieſem Rate zurückzuhalten. Ich gab in meinem Schreiben meiner An- 


ſicht über Urſachen des Verſagens der Armeeluftſchiffahrt und über die 


Erfolge und beſſeren Ausſichten der Marineluftſchiffahrt offenen 
Ausdruck. 


Die knappe Antwort, die mir auf dieſes Schreiben wurde, beſagte 


nur, daß der Feldflugchef ſich mit dem kaufmänniſchen Direktor des 


Luftſchiffbau Zeppelin über militäriſche Fragen in eine Diskuſſion nicht 
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einlaſſen könne. 

Immerhin hatte ich die Genugtuung, daß kurze Zeit darauf die 
Armeeluftſchiffahrt — allerdings, wenn man will, wenigſtens zum 
finanziellen Nachteil unſeres Unternehmens — eingeſtellt wurde. 

۱ Ob mein Schreiben auf den Entſchluß der Oberſten Heeresleitung 
Einfluß gehabt hat, vermag ich freilich nicht zu beurteilen. 


Auch dem Reichsmarineamt habe ich alsbald nach dem Tode des 


ausgezeichneten Führers der Marineluftſtreitkräfte, des Fregatten⸗ 


kapitäns Straßer, geraten, die Marineluftſchiffahrt aufzugeben. Das 


würde die Einſtellung des geſamten Luftſchiffbaues bedeutet haben. 


Der Flottenchef konnte aber nach wie vor auf Unterſtützung durch 


Luftaufklärung nicht verzichten. 

Eine Streitſchrift wie dieſe, die ſich gegen Verleumdung wehrt, 
ſcheint nicht geeignet, dem deutſchen Volke Rechenſchaft über die im 
Kriege vom Luftſchiffbau Zeppelin und ſeinen Tochtengeſellſchaften ge⸗ 


leiſtete Arbeit zu geben; an anderer Stelle wird darüber wie ouch über 


die Möglichkeiten zu berichten ſein, die dem Werke Zeppelins verbleiben, 


in Zukunft mitzuwirken an der Hebung deutſchen Anſehens und er⸗ 


neuter deutſcher Weltgeltung. . = 
Colsman. 


Im Folgenden follen Anſchuldigungen der Perſiusſchen Broſchüre, 
die ſich gegen den Maybach-Mo tor richten, rein ſachlich widerlegt 


werden. 


Die Behauptung, daß infolge „höherer Einflüſſe“ keine anderen 
Motoren für Luftſchiffe zugelaſſen wurden, entbehrt jeder fachlichen 


Grundlage. Daß andere Motoren nicht eingebaut wurden, lag einzig 


daran, daß es damals andere Motoren dieſer Stärke nicht gab und daß 


die damals vorhandenen ſchwächeren Flugmotoren für Luftſchiffe 
nicht in Frage kommen konnten, weil ihnen die für Luftſchiffbetrieb un⸗ 
erläßlichen Spezialeinrichtungen (brandſicherer Vergaſer, Brennſtoff— 
förderung ohne Druck, Anlaßvorrichtung, gekühlter Auspuff u. a.) 
fehlten. Nicht nur das Reichsmarineamt, auch die Armeeluftſchiffahrt 
(V. P. K.) ſtand vor dieſer unabänderlichen Tatſache. 


Schuld am Mangel an geeigneten Luftſchiffmotoren war zum Teil 


der auf Mitte 1914 angeſetzte Wettbewerb für den beſten deutſchen 


Flug motor. Auf die Bedürfniſſe für Luftſchiffe war in den damaligen 
Beſtimmungen keine Rückſicht genommen. Motorleiſtungen über 200 


Pferdeſtärken ſollten überhaupt nicht bewertet werden. Infolgedeſſen 


wurde damals von keiner anderen Motorenfirma Wert auf die Aus— 
bildung und den Bau von Luftſchiffmotoren größerer Leiſtung gelegt— 
Der Maybach-Motorenbau dagegen baute ſchon eit 1909 ausgeſprochene 
Luftſchiffmotoren hoher Leiſtung, ſchon 1913 ſolche mit 210 Pferdeſtärken, 


während die damaligen Flugmotoren nur bis 120 Pferdeſtärken auf⸗ 
wieſen und durch den Wettbewerb auf 160 bis 180 Pferdeſtärken ge⸗ 
S ne werden Sollten. 


Alle die für Luftſchiffbetrieb nötigen r am 
Motor wurden fon in Friedensjahren, insbeſondere durch die gable 


reichen Paſſagierfahrten der Delag organiſch entwickelt und verbeſſert. 


Sie ließen ſich an anderen Motoren ohne grundlegende Konſtruktions⸗ 
änderung nicht anbringen. 


Anfang 1914 wurde mit dem Bau des neuen 240- Pferdeſtärken⸗ 
Maybach⸗Luftſchiffmotors begonnen, von dem dann nach reichlicher Er⸗ 
probung auf den Prüfſtänden im Sommer 1915 je ein Motor in ein 
Armee⸗ und ein Marineluftſchiff eingebaut wurde. In beiden Schiffen. 
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hat ih dieſer Motor bei ausgedehnten Fahrten aufs beſte bewährt. 
Dies geht ſchon daraus hervor, daß auch die Fliegertruppen für die 
durch die Initiative des Grafen Zeppelin damals neu auftretenden 
Großflugzeuge größtes Intereſſe für dieſen Motor zeigten; es wurde 
kurzerhand beſchloſſen (Sommer 1915), die Fabrikation aller Maybach⸗ | 
Motoren für die Fliegertruppe zu beſchlagnahmen. Dies fam nicht zur | 
Durchführung, da die Vertreter der Marine und Armeeluftſchiffahrt 1 
gegen die Wegnahme der e Quftſchiffmotoren Einen 
erhoben. 


Nachdem mehrere der neuen Motoren fabrikmäßig fertiggeſtellt 
waren und zahlreicher zur Erprobung kamen, ſtellten ſich die bei neuen 
Typen unausbleiblichen Kinderkrankheiten heraus, die raſch erkannt und 
beſeitigt werden konnten. Eine Ausnahme bildeten vereinzelt au, 
tretende Lagerſchwierigkeiten, deren Urſache zunächſt in ſchlechterem Oel 
und Material vermutet wurden, bis ſich dann im Februar 1916 heraus⸗ 
ſtellte, daß bei genügender Gehäuſekühlung, bei zufällig günſtigem Ein⸗ 
bau in den Fahrwind, dieſe Störungen nicht auftraten. Durch An⸗ 3 
bringing einer nunmehr zwangsweiſen Kühlung, die bei den alteren 3 
210⸗Pferdeſtärken⸗Motoren noch nicht und damit bisher überhaupt nicht 
erforderlich war, war mit einem Schlage auch dieſe Störungsquelle be⸗ 1 
10111061. Es lag in dem Schritt von 210 zu 240 Pferdeſtärken einefritifche 
Grenze der Wärmeabfuhr, die erft einer Erforſchung bedurfte. Bis 
dahin lag für Leiſtungen über 200 Pferdeſtärken anderweitig ات‎ 
keinerlei Erfahrung vor. $. 


Ueber die. Anſchuldigung zu Fall „L 19“ möge von amtlicher Stelle 
Aufklärung erfolgen. Hier ſei nur feſtgeſtellt, daß dieſes Schiff e 
Januar 1916 mit mehreren anderen gleichzeitig nach England fuhr. 
In fünf dieſer Schiffe waren die neuen Motoren zum erſtenmal ein⸗ 
gebaut, und zwar ohne die eben erwähnte Kühlung. Sämtliche Schifſe ۱ 
ihr Angriffsziel und kehrten in die Häfen zurück. Auch der 

Q 19”, der entgegen ſonſtiger Gewohnheit direkt nach der Ueberführung 
Ss vorherige Reviſion der Motoren zur Angriffsfahrt angeſetzt wurde 
und zudem am weiteſten in England vorgerungen war, kam wieder in 
die deutſche Bucht. Erſt dort wurde er durch Holländer ſtark این‎ 
mußte auf Gee niedergehen und endete in bekannter Weile. Der Um 
ſtand, daß bei „L 19“ alle Motoren erſt gegen Ende der Fahrt nahezu Pe 
gleichzeitig ausfielen, gibt zu der Vermutung Anlaß, daß hier außer 39 
Lagerſtörungen unbekannte Einflüffe, wie zum Beiſpiel nicht ſofort auf- 
findbare oder reparierbare Schußverletzungen der Maſchinenanlage a 
mitgewirkt haben müſſen. 


Nach dieſer Fahrt gingen die Motoren ſämtlicher Schiffe a 


aS 


Firma zurück, wurden mit der inzwiſchen als notwendig erkannten 1 ê 


5 


been Kühlung oe und fofort wieder in die Schiffe eingebaut, 
3 die dann mit Erfolg und ohne Motorenſtörung ihre zahlreichen Angriffs 
fahrten ausführten (April 1916). 

3 Es galt nun, dieſen Motor auch für Flugzeuge geeignet zu ge⸗ 
7 ſtalten (Anbringung von Zug- und Drucklager, Wegfall der nur für 
3 dll nötigen Spezialeinrichtungen uſw.). Der damalige techniſche 
Berater bei der Inſpektion der Fliegertruppen, deſſen Perſönlichkeit 
bereits im erſten Teile dieſer Erwiderung hinreichende Charakteriſierung 
erfahren hat, legte jedoch, trotzdem das Verlangen nach ſtärkeren Mo- 
toren damals im Flugweſen an erſter Stelle ſtand, auf dieſen Motor 
und feine Entwicklung überhaupt keinen Wert mehr, was ſehr bald 
du ſeinen Einfluß zum Abbruch unſerer geſchäftlichen Beziehungen 
mit der Fliegerinſpektion führte. | 


3 Kühn behauptet Herr Perſius, daß die Benutzung der Mahbach⸗ 
Motoren für den Flugdienſt an der Landfront verboten worden ſei, 
„weil infolge ihres Verſagens zahlloſe Leute zu Tode geſtürzt waren“. 
Dieſe Behauptung entbehrt jeglichen Beweiſes. Nicht ein einziger der⸗ 
artiger Fall eines Todesſturzes liegt vor. Zu der in Frage kommenden 
Zeit waren überhaupt nur etwa drei Großflugzeuge mit Maybach⸗ 
Motoren ausgerüſtet. 


— Der Maybach⸗Motor fand nach dem Ausſcheiden jenes Herrn aus 

q der maßgebenden Stelle der Fliegerinſpektion bald gebührende Berück⸗ 
E ۸ Ein erſprießliches . mit dieſer Behörde 
war die Folge. 


Seit Anfang 1917 bis zum Abſchluß des Woffenſtillſtandes galt der 

 Maybad) Motor auch bei der Fliegertruppe als anerkannt Defter Motor 
ſeiner Klaſſe. Sämtliche deutſchen Fernaufklärungsflugzeuge für aus⸗ 
dehnte Höhenflüge wurden 8 mit Maybach-Motoren aus⸗ 
de. 


Die Front forderte gebieteriſch, die Produktion dieſer Motoren mit 
allen Mitteln um ein Mehrfaches zu ſteigern. Da nun die leider nicht 
3 erweiterten eigenen Werkſtätten bei weitem nicht ausreichten, mußten 
außer der ſofort einſetzenden Vergrößerung der eigenen Anlagen noch 
etwa 170 fremde Firmen als Unterlieferanten zugezogen werden. Dieſe 
Stimme der Front über den Wert der Motoren dürfte gewichtigeren 
3 Klang haben, als Zuflüſterungen der Dunkelmänner des Herrn Perſius! 


E Zur Beurteilung des Motors ſei nur noch kurz folgendes angeführt: 
Die Marineluftſchiffe hatten bis zuletzt bei ihren täglichen Auf⸗ 
3 klärungsfahrten regelmäßige Dauerleiſtungen von 20 Stunden und 
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darüber ohne Störungen ausgeführt. ۱ Im Herbſt 1917 erhielt das 
Marineſchiff „L 59“ Auftrag zu einer Fahrt nach Oſtafrika mit Medi⸗ 


kamenten uſw., wurde aber bei Kartum drahtlos zurückgerufen, auf die 


irrige Nachricht hin, daß die deutſchen Truppen gefangen wurden. Das. 3 
Schiff mußte unweit vom Ziel, ohne zu landen, die Rückreife antreten. 
Es blieb ohne Zwiſchenlandung 96 Stunden in voller Fahrt. Vor Ein⸗ 


ſtellung der Armeeluftſchiffahrt im Sommer 1917 führte ein Armee⸗ 


ſchiff noch eine über 100ſtündige Dauerfahrt aus. In allen deutſchen 
Kriegsluftſchiffen waren bis zum Schluß des Krieges ausſchließlich 
Maybach-Motoren eingebaut. Kein anderer Flugmotor — auch unjerer 
Gegner nicht — kann gleich zahlreiche Dauerleiſtungen aufweiſen! Die 


größten Dauerleiſtungen mit Flugzeugen überhaupt reichen nicht ent⸗ 


fernt an dieſe Zahlen, die bisher nur mit Zeppelin-Luftſchiffen erreicht = 


wurden. 


Angeſichts dieſer Tatſachen, die auch den Gewährsleuten des Herrn 3 
Perſius nicht unbekannt fein konnten, wagt Perſius zu behaupten, daß 


die Luftſchiffahrt gegen Kriegsende wegen Unvollkommenheit der Kon- 
ſtruktion, beſonders auch der Maybach Motoren, eingeſtellt werden 
mußte! 3 
| Maybach. 


Auszüge aus Srontbriefen, amtlichen Be: 
richten und feindlichen Seitungen. 


Hierzu fei bemerkt, daß bis zuletzt in den Luftſchiffen genau der⸗ 
ſelbe Motor wie in den Flugzeugen eingebaut war. Bei den zuerſt an- 
geführten Frontbriefen handelt es ſich noch um den damaligen, aus⸗ 
geſprochenen 240 -Pferdeſtärken-Luftſchiffmotor, und zwar direkt nach 
Anbringung der oben erwähnten Kühlung im April 1916. 


Frontbrief April 1916. 
۱ „Sie erſehen aus dieſer Zuſammenſtellung, daß wir das zweite 
Hundert Betriebsſtunden Bee angefangen haben, und wenn ich 
hierbei bemerke, daß alle vier Motoren während dieſer Zeit vollkommen 
einwandfrei gelaufen haben, ſo werden Sie dieſelbe Befriedigung be⸗ 
züglich der Motoren empfinden, wie ich ſie bezüglich meines Perſonals 
empfunden habe. Die Motoren haben ohne zu mucken durchgehalten, 
: find nach der Fahrt gereinigt, überholt, in allen zugänglichen Teilen 
revidiert und waren nach ein paar Arbeitsſtunden für große Fahrt 
: 

| 


wieder klar. . ... Daß es für mich ein Vergnügen iſt, mit folden 
"Motoren und ſolchem Perſonal zu fahren, brauche ich Ihnen her 
nicht zu verſichern.“ | 


= Frontbrief April 1916. 

‘ „Die Motoren haben bei längeren Fahrten (11 bis 20 Stunden 
Dauer, Geſamtbetriebsſtunden im Schiff 70 Stunden) großartig ge⸗ 
EEL Bei der Reviſion aller Motoren Allgemeinbefund 
ſehr gut. u 


Frontbrief Februar 1916. 


„Die Flugzeugführer find ganz entzückt von der Maſchine und. 
jeder will ſie fliegen, wir haben nämlich vorläufig erſt zwei Stück. 
Die Maſchine geht glatt auf 7000 Meter, während dieſelbe Maſchine 
WEE E mit Mühe und Not auf 5600 bis 5700 fommt.” 
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Rofl 3 (Bericht Oktober / November 1917). — 


260-PS-Maybab-Motor hat ſich während feiner zweimonatigen 
Betriebsdauer auf allen Flügen und in allen Höhen bewährt. Bes 
triebsſtörungen find bisher keine vorgekommen. Die Ueberkom⸗ 
preſſion wird als großer Vorzug empfunden, ebenſo die Benzinpumpe. 


> 


Kofl. 4 (Bericht Oktober / November 1917). 


260-PS-Maybach⸗Motor ſehr gut bewährt. Es wurden Daner- 
flüge bis zu 4% Stunden ausgeführt. An einem Motor trat nach 
46 Betriebsſtunden als erſte Störung ein مه ی‎ ein. 


Ko fl. 5 vere ye Dezember 1917/Sanunr 1918). | 3 


260⸗PS-Maybach⸗Motor auf das Glänzendſte N ſo dab era 
nicht genug gelobt werden kann. 


Ko fl. 4 Bericht Dezember 1 vee 1918). 
260-PS-Maybach-Motor gut bewährt. Im Winter Kälteſchutz ۳ 
erforderlich. — 
Rofl 7 (Bericht Februar / März 1918). 
Mb IVa Motoren haben ſich gut bewährt. 


Kofl. 1 Gericht Februar / März 1918). 
260⸗PS-Maybach-Motor hat ſich gut bewährt. 


Kofl. 4 (Bericht Februar März 1918). -3 


260⸗PS-Maybach⸗Motor hat ſich in jeder Beziehung ون‎ 
bewährt. 


Rofl. 4 (Bericht Mai / Juni 1918). 
260⸗PS⸗Maybach haben fit gut bewährt. 


La Croix Paris ſchreibt am 28. Auguſt 1918: 


„Le 300 hp. Maybach serait plus simple et plus régulier aue = 
le 260 Pp. , dont sont généralement munis les Rumpler du > 
type sur lequel était monté ce moteur.“ 3 
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> Die Aeronautics vom 28. Auguſt 1918, S. 186 TZ Nr. 7313, 
veröffentlicht unter der Ueberſchrift „Der 300- PS- Maybbach⸗Motor“ 
eine ausführliche Abhandlung über den Wert des Motors, in at aus- 
zu zugsweiſe folgendes geſagt wird: 


1 „Jetzt verwendet der Feind tm Luftdienſt eine neue und ftarfere 

Bauart des Maybach⸗Motors, die nach franzöſiſchen Berichten über 
300 Pferdeſtärken leiſtet und guten Wirkungsgrad DEBE A 
Der 300⸗-Pferdeſtärken⸗Maybach bietet einige ungewöhnliche und be- 
merkenswerte Einzelheiten und gegenüber der alten 240-Pferdeſtärken⸗ 
bein Mapbach Bauart ſtellen die neuen Motoren unzweifelhaft 
einen beträchtlichen Fortſchritt im allgemeinen Aufbau und Wirkungs⸗ 
grad dar. Die Güte der Bearbeitung aller Teile, einſchließlich der 
3 uten äußeren Beſchaffenheit, iſt außerordentlich hoch und die 
: 3 Genauigkeit der Paſſungen (working clearences) iſt ſehr weit ges 
trieben. Gegenüber allen anderen feindlichen Motorbauten iſi die 
Arbeit zweifellos ſehr viel vollkommener; nichts⸗ 
* ی‎ zeigen alle Teile die gewöhnlichen Merkmale, Feſtigkeit 
und Zuverläſſigkeit, zugleich mit Normung der Bauteile und leichter 
enbarkeit, die der Gewichtserſparnis vorangeſetzt werden 
Gegenüber den Zeppelin-⸗Maybach⸗Motoren find ie Zylinder der neuen 
300 -Pferdeſtärken⸗Maybach⸗ Motoren weſentlich leichter gebaut; und 
3 wie man aus den Lichtbildern und Schnittzeichnungen ſieht, ſind ſie 
= 00 iberbat ſorgfältig dDurdgearbeitet.” ..... 


Aus der 
Täglichen Rundſchau 
(Do. vom 15., 17. und 18, 2. 19) 


von 


Wicrine: Baurat Engberding. 


Marine⸗Luftſchiffahrt im Kriege. 


Ueber wenige Gebiete der Technik und Kriegführung herrſchen 
in der deutſchen Oeffentlichkeit ſo unbeſtimmte und falſche Vorſtel⸗ 
lungen, wie über die Luftſchiffahrt. In Erinnerung an die erſten 
epochemachenden Erfolge des Grafen Zeppelin hatte die große Menge 
in Deutſchland bei Kriegsbeginn erwartet, daß die Luftſchiffe zum 
mindeſten London ſofort dem Erdboden gleichmachen würden. Als 
das naturgemäß ausblieb, als die unvermeidlichen Verluſte eintraten, 


ſchlug die anfängliche Begeiſterung bei vielen ebenſo ſchnell in ihr 
Gegenteil um. Eine Aufklärung der Oeffentlichkeit konnte während 


des Krieges nicht erfolgen, weil zum Nutzen der Sache alles, was die 


3 | Kriegsluftſchiffahrt betraf, geheim gehalten werden mußte. 


Wo liegt nun die Wahrheit? Haben die Luftſchiffe die Er- 
wartungen erfüllt, die man auf ſie als Kriegsmittel ſetzte, oder haben 
fie fie enttäuſcht? Als Waffe der Armee im Landkriege find fie ſehr 
bald in den Hintergrund getreten, weil das raſch ſich vervollkomm— 


nende Flugzeug ihre Aufgabe übernahm und weil im Landkriege Luft— 


ſchiffe mit ihrer damaligen geringen Leiſtungsfähigkeit durch die 


dauernd drohende feindliche Abwehr zu ſehr gefährdet waren. In 


der Marine hatte das Luftſchiff andere Aufgaben: Aufklärung über 
See, insbejondere Fern-Aufklärung und gelegentliche Angriffe auf 


feindliche Gebiete, die der Kriegführung unerreichbar waren. 


Was bezweckten dieſe Angriffe auf England denn nun eigentlich? 
Neben der Erzielung unmittelbaren Schadens durch Bombenabwurf, 
galt es vor allem, in England die zur Verteidigung erforderliche 
umfangreiche militäriſche Abwehr zu binden; zu verhindern, daß all 
das viele Kriegsmaterial an Perſonal und Waffen nach dem Feſtlande 
zur Verſtärkung der gegneriſchen Streitmacht übergeführt wurde; es 
galt, England in dauernder Unruhe und Beſorgnis vor unerwarteten 


Angriffen zu halten; es galt Handel und Wandel empfindlich zu 


ſtören, die ſchon allein durch die ſchließlich als Schutz eingeführten 
Abblendemaßregeln und Einſtellung jeglichen Verkehrs bei drohenden 


Angriffen ſchwer geſchädigt wurden. 


Der Feind ſetzte ſich kräftig zur Wehr. Seine Verteidigung wurde 


immer raffinierter und umfaſſender, ein Zeichen dafür, welch großen 


tatſächlichen und moraliſchen Eindruck die Luftſchiffangriffe auf das 
bis dahin jedem Feinde unerreichbare Inſelreich machten! Die 


Mittel der Abwehr: Abwehrgeſchütze, Brandgeſchoſſe, Flugzeuge, 


Horchapparate, Warndienſt und nicht zuletzt Spionage in Deutſchland 
vervollkommnelen ſich dauernd. Ein ſteter Kampf zwiſchen den Mit⸗ 
teln des Angriffes und der Abwehr entſtand. Es gelang uns dabei 
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ſtets, durch Neukonſtruktionen von Luftſchiffen von bisher unge⸗ 
kannten Leiſtungen der Abwehr überlegen zu bleiben. Manch Schiff 
namentlich der älteren Typen, ging verloren; viel Lehrgeld mußte 
gezahlt werden uf dem ganz neuen Kampfgebiet, wo keinerlei Er— 
fahrungen vorlagen, ſondern alles erſt neu aufgebaut werden mußte 
Kriegsopfer — nicht vermeidbar! Waren aber etwa die Opfer zu 
Lande weniger ſchwer? . 

Wie kam es denn nun aber, daß am Schluß des Krieges über— 


haupt nur noch ſo wenig Angriffe gegen England gefahren wurden? 


Zunächſt lag der Grund darin, daß das Großflugzeug ſich inzwiſchen 
ſo vervollkommnet hatte, daß er von Flandern aus Angriffe gegen 
Südengland und beſonders London ausführen konnte. Da wäre es 
nicht mehr logiſch geweſen, fürderhin an dieſer Stelle auch noch das 
koſtbarere und wegen ſeiner Gasfüllung leichter verletzliche Luftſchiff 
einzuſetzen. Als Angriffsziel für das Luftſchiff blieb ſinngemäß jetzt 
nur noch Mittel- und Nordengland übrig, wohin die Flugzeuge nicht 
gelangen konnten. 

Sodann ſank die Zahl der zur Verfügung ſtehenden Luftſchiffe, 
weil der Marineluftſchiffbau zugunſten des Flugzeugbaus der Armee 
zurücktreten mußte. Die Armee verlangte, daß die Zahl der Luft⸗ 
ſchiffneubauten beträchtlich verringert würde, weil das Hauptbau⸗ 
material, das Aluminium, zum größten Teil für den damals wich- 
tigeren Bau von Landflugzeugen gebraucht wurde. Die Zahl der 
Schiffe reichte jetzt nicht mehr aus, um öftere Angriffe auf England 
zu unternehmen, bei denen, wie bei jeder Kriegshandlung, mit Ver— 
luſten zu rechnen war. Die Schiffe mußten für andere Aufgaben 
aufgeſpart werden. Man überſieht leicht, daß die Hauptaufgabe der 
Marineluftſchiffe die Sicherung und Aufklärung über Seerift. Die 


Sers 2 


ye 


ſaßen, die Aufklärung daher nur in beſchränktem Umfange durch 
führen; Seeflugzeuge, bei ihrem damals nur geringen Aktionsradius, 
nur in der Nähe der Küſte. ۱ 4 
Die Fernaufklärung über See blieb allein Sache der Luftſchiffe. 
Oft hört man die ſcheinbar logiſche Frage: Warum hat man denn 
aber in der Oeffentlichkeit jo wenig von den Erfolgen dieſer Auf- 
klärungstätigkeit gehört? Nun, wo keine feindlichen Schiffe mehr 


im allgemeinen leer von Schiffen. Der Seekrieg hatte neue, eigen» A 
artige Formen angenommen. Wichtig iſt aber auch ſchon die Mel 
dung, daß „nichts“ geſehen war. Der gefallene Führer der Marine⸗ e 
luftſchiffe, Kapitän Straſſer, pflegte im engeren Kreiſe oftmals zu 
erzählen, daß trotz der obigen Verhältniſſe die Marineluftſchiffe zum 
mindeſten bei zwei wichtigen Gelegenheiten dem Chef der Hochſee. 


Luftſchiffe ſind die „Augen“ der Flotte. Die Nordſee war mit Minen 
verſeucht. Kreuzer konnten, abgeſehen davon, daß wir zu wenig be— 


fahren, kann auch nichts mehr gemeldet werden. Die Nordſee war 


ee 


flotte für das Schickſal der deutſchen Flotte entſcheidende Meldungen 
über das Herannahen feindlicher Seeftreitfräfte übermittelt hätten. 
Jede dieſer Meldungen allein wäre von jo ausſchlaggebender Wich- 
tigkeit geweſen, daß damit alle Aufwendungen für die Marineluft⸗ 
۴ | ſchiffwaffe. alle Verluſte, die ſie erlitten hatte, voll aufgewogen worden 
wären. So urteilte der Mann, der in militäriſcher Hinſicht die 
3 Autorität auf dem Gebiete der Marineluftſchiffahrt war. 
399 Was die Engländer über unſere Luftſchiffe und ihre Erfolge 
wirklich dachten, haben ſie niemals geſagt. Sie waren viel zu ge— 
ſchickt dazu, dem Gegner dadurch Stimmungsmaterial in die Hand 
zu liefern. Sie handelten: fte bauten ſelber Luftſchiffe. Bei Kriegs⸗ 
ende hatten fte nach engliſchen Zeitungs nachrichten etwa 100 Luft⸗ 
chiffe, das meiſte freilich Prall-Luftſchiffe. Im Starrluftf rt 
E blieben fie uns bisher unterlegen. Der Deutſche aber kritiſierte! 

Er wußte zwar meiſt herzlich wenig von der wirklichen Sachlage: 
deſto ſelbſtſicherer wurde aber an der Bierbank und gleichwertigen 
Orten das vernichtende Urteil abgegeben, daß die ganze Luftſchiffahrt 
` Cin Unſinn wäre, daß ein Luftſchiff „natürlich“ niemals mit dem Flug⸗ 
zeug konkurrieren könnte und ähnliche geiſtreiche Gedanken. 
ss Solange dieſe Kritik nicht bösartig wurde, konnte man über fie 
hinwegſehen und es der Beit überlaſſen, das Urteil der Menge durch 
den Gang der Weiterentwicklung wieder in richtige Bahnen zurück— 
zulenken. 

3 Jetzt aber. beginnt fico ein Mitarbeiter des „Berliner Tage⸗ 
3 blatts“, der Kapitän z. S. a. D. Perſius, zu regen! Er wirft 
> E eine Broſchüre in den Straßenhandel: Tirpitz der Totengräber der 
deutſchen Flotte“, an deren Schluß er ſchwere Anklagen gegen die 
Marine erhebt, weil angeblich das Material der deutſchen Marine— 
و‎ ſchlecht geweſen wäre und unnötige ſchwere ۲ 
erfordert hätte. Er ſpricht von „Verbrechen, die an unſerem Marine— 
E luftſchiffperſonal verübt wären“, davon, daß „die Marineverwaltung 
in ſträflicher Weiſe ihre Pflicht verletzt hätte“. Den Luftſchiffen wirft 
ls „techniſche Unvollkommenheit der Konſtruktion, beſonders auch der 
Motoren“ vor; den Marinebaubeamten, die bei dem Bau und der 
E Abnahme dieſer Schiffe tätig geweſen ſind, wenn auch nicht wörtlich, 
ſo doch dem Sinne nach, Unfähigkeit und Pflichtvergeſſenheit! 

A ER „Deutlich zu ipreden, die Wahrheit zu künden, bleibt heute 
= Pflicht jeden Mannes, der ſein Volk liebt,“ ſagt er am Schluß ſeiner 
Schrift. 

Ein gutes Wort! Noch beſſer aber, danach auch ſelber zu han— 
deln! Das tut Kapitän Perſius aber nicht. Er hat alles „Material“, 

das ihm aus trüben und trübſten Quellen im Kriege zugefloſſen 
: 3 war, zu einem ebenſolchen Brei zuſammengerührt, ohne auch nur den 
Verſuch zu machen, bei den beteiligten Stellen über das Zutreffende 
ſeiner Behauptungen irgendwie ſich zu vergewiſſern! 
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Ich will ihm hier als Techniker in aller Oeffentlichkeit „deutlich 
und wahrheitsgemäß“ erwidern, daß alles, was er in ſeiner Broſchüre 
über die Marineluftſchiffahrt geſagt hat, unwahr oder völlig 
verdreht und entſtellt iſt, und daß er grob fahrläſſig falſche 
Anſchuldigungen gegen die Technik und ihre Vertreter erhoben hat! 

Im kurzen Rahmen eines Zeitungsartikels kann ich nur auf die 
gröbſten Schmähungen der Schrift eingehen. Kapitän Perſius ſagt, 
daß die Luftſchiffangriffe auf England wegen „techniſcher Unvoll— 
kommenheit der Konſtruktion, beſonders auch der Motoren“ eingeſtellt 
worden wären. Die wirklichen Gründe habe ich im vorſtehenden ſchon 
dargelegt. Die maßgebenden Stellen der Front haben mehr als. 
einmal anerkannt, daß die Marineluftſchiffe einſchließlich ihrer Mo— 
toren auf der denkbar größten Höhe techniſcher Vollkommenheit ſtan— 
den. In den vier Kriegsjahren hat das Luftſchiff aus kleinen un- 
bedeutenden Anfängen heraus eine techniſche Entwicklung durch- 
gemacht, wie ſie ſonſt in Jahrzehnten nicht möglich geweſen wäre. 
Dabei waren unſere Schiffe und ihre Motoren techniſch jo zuverläſſig 
und betriebsſicher, daß ſie Kriegsfahrten von über 100 Stunden Dauer 
gemacht haben, daß man es wagen konnte, fie mit einer ſchweren 
Ladung von Waffen, Munition, Medikamenten, Poſt zur Unter— 
ſtützung unſerer Schutztruppe nach Oſtafrika zu ſchicken. Es lag nicht 
an der Technik, wenn die begonnene Fahrt nicht bis zu Ende durch 
geführt wurde. Das Schiff — es war der „L 59“ — war bis Chartum 
in Oberägypten gekommen, wurde dort aus rein militäriſchen Grün 
den drahtlos zurückgerufen und gelangte glücklich, ohne die kleinſte 
Havarie wieder in die Heimat zurück. Es war 96 Stunden unter den 
ſchwierigſten Verhältniſſen, über unbekanntem feindlichen Gebiete 
in der Luft geweſen und hatte in ununterbrochener Fahrt eine Strecke 
von faſt 7000 Kilometern zurückgelegt; alſo mehr als die Entfernung 
von Hamburg bis Neuyorf beträgt. 

Solche Leiſtungen kann man nur mit vollwertigem, in jeder 
Beziehung zuverläſſigem Material von Schiff und Maſchinenanlage 
erreichen, und ſolche Leiſtungen widerlegen beſſer als alle theoretiſchen 
Auseinanderſetzungen die ſchmählichen Behauptungen eines Kapitän 
Perſius. | 

Dieie Erfolge waren uns nicht mühelos in den Schoß gefallen. 
Die Technik hatte ſie erſt in harter, nie ausſetzender Arbeit erkämpfen 
müſſen. Kaum war irgendeine Konſtruktion zur Zufriedenheit aus 
geführt und durchgeprobt, ſo war ſie auch ſchon wieder durch neue und 
andersartige Anforderungen der Front überholt. Ein Beiſpiel dafür 
war der Motor. Der im Sommer 1915 vorhandene, ſonſt brauchbare 
Maybach-Motor von 210 Pferdeſtärken genügte den Frontanforde⸗ 
rungen nicht mehr, welche zwecks Erlangung größerer Schiffsgeſchwin⸗ 
digkeit eine Steigerung der Leiſtung des Motors nötig machten. 
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Maybach brachte einen neuen Typ von 240 Pferdeſtärken heraus. 
Bei den Standerprobungen und den erſten Frontverſuchen bewährte 
er ſich ausgezeichnet. Beiſpielsweiſe hat der erſte dieſer neuen Mo⸗ 
toren im Fortdauerbetriebe auf „L 14“ insgeſamt 375 Stunden ohne 
größere Störungen gearbeitet. Was das bedeutet, wird freilich nur: 
der Fachmann zu würdigen wiſſen. Darauf wurde der Motor all- 
— gemein eingeführt, wobei man ſich auf Grund früherer Erfahrungen 
vollkommen darüber klar war, daß bei Aufnahme der Maſſenfabri⸗ 
kation noch gewiſſe „Kinderkrankheiten“ im Frontbetriebe auftreten. 
könnten. Andere Luftſchiffmotoren ſtanden damals nicht zur Ver— 
fügung. Die Firma Daimler hatte ſchon früher einmal verſuchs⸗ 
weiſe Motoren für ein Armeeluftſchiff geliefert. Dieſe Motoren 
hatten jedoch keine Vorteile gegenüber den Maybach-Motoren gezeigt 
und waren daher wieder ausgebaut worden. Weder Motorfirmen 
noch Luftſchiffkommandanten haben ſich jemals an das Reichsmarine— 
amt gewandt wegen der Verwendung anderer Luftſchiffmotoren, als 
der von Maybach gebauten. Im Kriege konnten ſich Armee und 
Marine auch nicht den Lurus geſtatten, zwei verſchiedene Firmen fiir 
die geringe Zahl von Luftſchiffmotoren zu beſchäftigen. Die deutiche 
Motoreninduſtrie hatte ſchon ſchwer genug daran zu arbeiten, unt 
auch nur einigermaßen die für die Fliegerei erforderliche Zahl von: 
Motoren fertigzuſtellen. Jede Anforderung an neuen Motortypen 
für Luftſchiffzwecke hätte nur unter unzuläſſiger Schädigung der Pro⸗ 
duktion an Flugzeugmotoren erfüllt werden können. Man war 0 
allein auf den Maybach⸗Motor angewieſen. Die tatſächlich auf⸗ 
tretenden „Kinderkrankheiten“ des neuen 240 Pferdeſtärken-Motors⸗ 
konnten nur allmählich überwunden werden. Es gab eine kurze Zeit, 
wo Verſager an den Motoren im Frontbetriebe vorkamen. Der 
Grund konnte und konnte zunächſt nicht gefunden werden, weil wegen 
des damals ungewöhnlich lange Zeit herrſchenden ſchlechten Wetters 
die Fronterfahrungen nur ſpärlich und langſam eingingen. Sollten 
nun aber etwa in dieſer Zeit die Luftſchiffe ihre Tätigkeit einſtellen? 
Das ging im Kriege nicht. Die militäriſchen Stellen ſetzten die 
Schiffe alſo unter Beobachtung beſonderer Vorſicht weiter ein, in. 
dem Bewußtſein, daß die Motoren noch nicht völlig zuverläſſig waren. 
Es muß aber mit aller Beſtimmtheit feſtgeſtellt werden, daß kein 
einziges Schiff in dieſer Zeit allein durch ein Verſagen der Motoren 
verlorengegangen iſt. Auch „L 19“ nicht, den Kapitän Perſius als 
angeblich beſonders kraſſes Beiſpiel anführt. Dieſes Schiff hatte im 
der Nacht vom 31. Januar zum 1. Februar 1915 gleichzeitig mit noch 
fünf anderen Luftſchiffen mit den gleichen Motoren und drei mit 
Motoren älteren Typs ſeinen Angriff auf England glücklich durch⸗ 
geführt und dies 5 Uhr morgens durch Funkſpruch nach Hauſe mit⸗ 
geteilt. Als dann längere Zeit keine weitere Nachricht kam, forderte 
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der Führer der Luftſchiffe (F. d. L.) von der Hochſeeflotte Hilfe an. 
Um 4 Uhr nachmittags kam eine neue Meldung von „L 19“, dar: 


ſeine Funkſpruchanlage zeitweiſe unklar geweſen wäre, daß drei 


Motoren unklar wären, und daß er über der Inſel Borkum ſtünde. 
OS 5 = — , حم‎ ~ „ „ Sao „* 4 0 0 : 
Da das Schiff außerdem günſtigen Wind hatte und auch die ſonſtigen 


Verhältniſſe keine Bedenken ergaben, wurde die Lage des Schiffes 


vom F. d. L. für gefahrlos gehalten und von beſonderer Hilfeleiſtung 
abgejeben. Das Schiff hätte mit eigener Kraft den Heimathafen 
erreichen können. 

Da griff das Schickſal ein! „L 19“ hatte ſcheinbar eine falſche 


Funkſpruchpeilung über ſeinen Standort erhalten. Er glaubte bei 
Borkum zu ſein und ging zur näheren Orientierung von ſeiner bis⸗ 


herigen Fahrhöhe tiefer herunter, als er plötzlich nach dem Bericht 


eines unſerer Kreuzer von den „neutralen“ Holländern heftig be- 


ſchoſſen wurde. Er war nicht bei Borkum, ſondern weiter weſtlich bei 
der holländischen Inſel Ameland! Bei der Beſchießung muß er der- 
art ſchwere Zellenverletzungen erhalten haben, daß er infolge zu 
großen Gasverluſtes trotz Abwurf allen Ballaſtes auf das Waſſer 
heruntergedrückt wurde. Das hatte nichts mit den Motoren zu tun. 


Vielleicht hätte er ſich noch eine kurze Zeit dynamiſch halten können, 


wenn alle Motoren in Gang geweſen wären; auf die Dauer hätte 
ihm das bei den ſchweren Zellenverletzungen aber auch nicht genützt. 
Kapitän Perſius behauptet nun, daß der „L 19“ „infolge Verſagens 
von Motoren to niedrig über Holland fliegen mußte, daß er mit 
Gewehren beſchoſſen werden konnte“. Ueber Dinge, von denen man 
nichts verſteht, ſoll man lieber nicht ſprechen. Die Fahrhöhe eines 
Schiffes hat wirklich nichts mit den Motoren zu tun. Es könnten 
ſämtliche Motoren ausgefallen ſein, ohne daß die ſtatiſche Fahrhöhe 
dadurch überhaupt beeinflußt wird. Es muß immer wieder betont 
werden, daß der „L 19“ vollſtändig freiwillig, in verhängnisvollem 
Irrtum über ſeinen Standort, wahrſcheinlich zu Orientierungs- 
zwecken to tief heruntergegangen ijt, daß er überraſchend beſchoſſen 
werden konnte. Dieſe Beſchießung aus nächſter Nähe hat ihn ins 
Verderben gebracht! Wäre ſie nicht geweſen, ſo hätte das Schiff trotz 
des Ausfalles von drei Motoren (nicht von allen Motoren, wie Kapi- 
tän Perſius ſagt) gut nach Hauſe kommen müſſen. 

Kapitän Perſius knüpft nun in ſeiner Schrift an den Untergang 
des „L 19“ eine Reihe von unerhörten Vorwürfen gegen die Marine- 
baumeiſter, die das Schiff abgenommen haben. Er ſagt da 3. B.: 


„Die ſchon 3 Jahre zum Motorenbau kommandierten Marmebau- 


meiſter waren nämlich nicht imſtande, ein fachmänniſches Urteil abr 


zugeben.“ Man mache ſich einmal klar, was das beſagen ſoll. Tech⸗ 


nifer, die in langjährigem Hochſchulſtudium und mehrjähriger be- 
ſonderer Ausbildung von der Marine für ihre techniſche Tätigkeit er- 
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zogen und durch manche Prüfung auf ihre Geeignetheit ausgeſiebt 


ſind, die dann ſchon 3 Jahre lang auf einem Spezialgebiet, dem 
Motoren- und Luftſchiffbau tätig geweſen ſind, die ſollen auf einmal 


nicht imſtande ſein, ein fachmänniſches Urteil abzugeben! Wenn 


man derartige Behauptungen ausſpricht, dann muß man wohl einen 
Gewährsmann mit der nötigen Autorität dafür haben. Kapitän 
Perſius wird vielleicht die Freundlichkeit haben, ſeine Behauptungen 
3u beweiſen. 

Dieſelben Marinebaumeiſter haben es im übrigen verſtanden, 


in gemeinſamer Arbeit mit der Firma Maybach den Motor zu ſeiner 


heutigen Zuverläſſigkeit zu entwickeln. Sie waren es, die allen An— 
feindungen zum Trotz zäh an der Anſicht feſthielten, daß der Maybach— 
Motor an und für ſich gut war und daß es nur „Kinderkrankheiten“ 
waren, die ihm anhafteten, die überwunden werden konnten und 
mußten. Der Erfolg gab ihnen recht. Die Armee hatte, wie Ka— 
pitan Perſius jagt, die Maybach⸗Motoren verboten, weil jie nichts 
taugten und zu zahlreichen Todesſtürzen Veranlaſſung gegeben hätten. 


Todesſtürze mit den damaligen Maybach-Motoren ſind meines 
. Willens in der Fliegerei überhaupt nicht vorgekommen. Außerdem 


hatte nur die Dienſtſtelle der Armee ein Verbot erlaſſen, welche die 
Fliegerei bearbeitete und in der damals als einflußreichſter und 
maßgebender Ingenieur ein Herr ſaß, der, wie ſich ſpäter herausſtellte, 
nicht einwandfrei war. Für die Armeeluftſchiffe Tt der Maybach⸗ 


Motor niemals verboten geweſen. 


Als dann ſpäter die Marine und Maybach die Kinderkrankheiten 
des Motors beſeitigt hatten und der obige Herr von der Armee ent— 
fernt war, da kam auch die Armeefliegerei wieder und wollte ſogar 
die Maybach-Motoren für fic) haben. Die Luftſchiffahrt hatte Dae 
mals Mühe, die für ihre Zwecke benötigten Motoren zu behalten. 
So „ſchlecht“ war der Motor! Meines Wiſſens find die Maybach— 
Motoren übrigens ſpäter als die für Fernaufklärungsflugzeuge an - 


der Landfront am beſten geeigneten auch von der Armeefliegerei an— 


erkannt worden, weil ſie es durch ihre Bauart als einzige Motoren 
ermöglichten, die Fernaufklärung zu Lande deutſcherſeits erfolgreich 


durchzuführen. 


Auf weſſen Seite lag da alſo wohl die Sachkenntnis? Waren 


da die Marinebaumeiſter die Unfähigen geweſen oder nicht vielleicht 


eher die heimlichen Gewährsleute des Kapitän Perſius? 1 
Weiter erzählt dieier Serr, daß ſich der Kommandant von ,,L19", 
Kapitänleutnant Loewe, „bitter über die Marinebaumeiſter beklagt 


habe, die zwar auf den Werften Schiffe und Luftſchiffe für den Front⸗ 


dienſt bereit ſtellten, aber leider nie damit an die 9 5 gehen müßten. 
Er aber wäre bedauerlicherweiſe verpflichtet, mit „L 19“ zu fahren, 
wenn die Marinebaumeiſter Luftſchiffe und Motoren als kriegs⸗ 
brauchbar von den Firmen abgenommen erklärten.“ 
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Kapitän Perſius will damit aljo doch wohl beweif | 
Ka. : ۱ )1 beweijen, daß die 
Marinebaumeiſter ſo pflichtvergeſſen waren, daß ſie, unbekümmert 
um die Folgen, ſchlechtes Material abnahmen, da ſie ſelber ja damit 


nicht zu fahren brauchten, alſo keine Gefahr liefen. Kapitän Perſius 


prit jolche Aeußerungen vorſichtigerweiſe nicht ſelber aus, ſondern 
legt ſie einem Toten in den Mund, der ſich nicht mehr wehren kann. 
Ich erwidere ihm darauf, daß Kapitänleutnant Loewe ſolche Aeuße— 
rungen niemals getan haben „kann“. Er war ſelber „Vorſitzender“ 
der Abnahmekommiſſion für ſein Schiff, der außerdem noch zwei 
Marinebaumeiſter und ein von der Front beſtimmter Marineſtabs⸗ 
ingenieur angehörten. Sobald er als Vorſitzender der Kommiſſion 


das geringſte Bedenken gegen die Sicherheit von Schiff oder Motoren | 


hatte, „konnte“ es gar nicht abgenommen werden. Er ganz allein 
entſchied auch nach Abſchluß der Probefahrten, ohne daß jemand 
anders darauf Einfluß hatte, ob er als Komandant ſein Schiff 
„frontklar“ melden wollte oder nicht. Es kann alſo eine ſolche „bittere 
Klage“ gar nicht ausgeſprochen haben. Er kann auch den hämiſchen 
Vorwurf nicht erhoben haben, daß die Marinebaumeiſter ja auch bei 
ſchlechtem Schiffsmaterial keine Gefahr liefen, weil ſie damit nicht 
an die Front gingen. Er wußte, daß ſchlechtes Material gerade bei 
einem ſolchen leichten Bauwerk wie einem Luftſchiff ſchon bei den 
eingehenden Probefahrten zu einer Kataſtrophe führen muß und daß 
dabei die teilnehmenden Marinebaumeiſter ebenſo betroffen werden 
würden; er wußte, daß gerade die Probefahrten mit neuen unerprob- 
‘ten Konſtruktionen und Typen, wie fie im Kriege dauernd in Frage 
kamen, genügend Gefahren bieten; er wußte, daß bei ſolchen Probe— 
fahrten zwei Marinebaumeiſter ihr Leben geopfert hatten, und da 
ſollte er ſolche Kränkungen ausgeſprochen haben? Im übrigen muß 
er von der Brauchbarkeit des „L 19“ und ſeiner Motoren ſelber uber- 


zeugt geweſen ſein. So meldete er z. B. einmal gelegentlich der 


Probefahrten aus Dresden, daß ſich an den Motoren nur „einige 
kleine Ausſtellungen“ ergeben hätten. Als er das Schiff, nach langer 
Verzögerung wegen ſchlechter Wetterlage (nicht wie Kapitän Perſius 
ſagt, wegen ſtändiger Motorendefekte) nach ſeinem Fronthafen Ton- 


dern übergeführt hatte, ließ er nicht erſt, wie es ſonſt ſtets Gebrauch ١ 


‘war, die Motoren aufnehmen und überholen, jondern meldete auf | | 


eigene Initiative hin das Schiff ſofort zur Angriffsfahrt klar. 


Kapitän Perſius ſpricht in ſeiner Schrift weiter davon, daß 
„eine große Zahl von Luftſchiffen verbrannt oder infolge Verſagens 
der Motoren ſteuerlos geworden und abgetrieben wäre, daß bei einer = 
außerordentlich hohen Zahl von Fällen die Schuld an der mangel⸗ 5 


haften Beſchaffenheit der Motoren gelegen hätte, daß die Luftſchiffe 


ſehr häufig erſt infolge Mangels genügender Bewegungsfähigkeit 
in den Bereich der feindlichen Waffen geraten wäre, daß das Bar e 
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material der Zeppeline, Aluminium, die Hauptquelle der Brand- 
kataſtrophen geweſen wäre uſw.“ Soviel Behauptungen, ſoviel Un 
richtigkeiten! Solche törichten Angaben wie über das Aluminium 
als Brandquelle übergeht man beſſer. Die Begründung dafür wird— 
wohl ewig ein Geheimnis des Herrn Kapitän Perſius und jeiner 
„Sachverſtändigen“ bleiben. Auf das Uebrige kann ich hier nur im 


allgemeinen eingehen. Wenn einmal die Geſchichte dieſes Krieges 
geſchrieben wird, werden auch die Verhältniſſe des Luftkrieges, De 


Erfolge und Verluſte der Luftſchiffwaffe im einzelnen dargelegt wer⸗ 
den. Als Techniker will ich hier nur ausſprechen, daß alle Vorwürfe 
das Kapitäns Perſius gegen die angeblichen Fehler und Schwächen 
des Materials von Anfang bis zu Ende unberechtigt find. Niemals. 
während des ganzen Krieges iſt ein einziges Marineluftſchiff ver— 
loren gegangen, weil die techniſche Konſtruktion Mängel aufwies; 


niemals hat bei der Bereitſtellung des Materials eine „ ſträfliche. 


Pflichtverletzung der Marineverwaltung“ vorgelegen. Den von و‎ 
pitän Perſius als beſonders kraß hervorgehobenen Fall des „L 19° 5 
habe ich ſchon vorher richtiggeſtellt. Glaubt Kapitän Perſius anderes, 
wirkliches Beweismaterial für weitere Beſchuldigungen zu nn 
dann ‘oll er es der Regierung (es braucht ja nicht das R. M. A. zu 
ſein, zu dem er kein Vertrauen hat) zur Verfügung ſtellen zur Straf— 
verfolgung der angeblich Schuldigen! Andernfalls muß er es itch 
gefallen laſſen, daß wir ihn in Zukunft als „Verleumder“ bezeichnen. 


Er ſoll auch nicht etwa verſuchen, ſich dahinter zu verſtecken, daß 
er nicht Einzelperſonen, ſondern nur das „Syſtem“ als ſolches an— 
gegriffen habe. Er verſucht dies in ſeiner Broſchüre indem er jagt, 


daß „ſolche Behauptungen ſich ſelbſtverſtändlich nicht gegen die ein⸗ 


zelnen in Betracht kommenden Beamten, Unterorgane des Reichs- 
marineamtes, richteten. Sie wären ja nur durch das alte Syſtem— 
geknechtet geweſen.“ : 


Was ſollen dieſe Winkelzüge? In der Broſchüre werden Techint 
und Techniker mit präziſen, ins einzelne gehenden Behauptungen aufs 
ſchärfſte angegriffen. Technik und Techniker weiſen dieſe haltloſen 
Angriffe zurück. Sie betonen, daß ſie auf dem Gebiete der Technik 
des Marineluftſchiffbaues niemals von irgend jemand, weder voir 
Tirpitz, noch von den ihm unterstellten Organen geknechtet worden. 
find, daß fie als Techniker frei verantwortlich haben ſchaffen können, 
und für das, was fie geſchafft haben, freudig die Verantwortung; 


tragen, und daß fie ſtolz find auf das was fie geſchaffen haben. Nur 


darüber empfinden jie bittere Scham, daß es ausgerechnet wieder em 
„Deutſcher“ ſein mußte, der in ſeinem blinden Haß und Unverſtänd⸗ 
nis auch die deutſche Technik und ihre Vertreter in den Schmutz gir 
ee verſuchte. 
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Die Technik weiß, daß ihr die Zukunft gehört; fie weiß, daß es 
in der Hauptſache ihr zufallen wird, auf den Trümmern des heutigen 
Deutſchlands ein neues Deutſchland aufzubauen; ſie wird dieſe Auf⸗ 
gabe übernehmen und ſie wird ſie löſen. Wirkliche Anerkennung 
für ihre Leiſtungen iſt ihr in der Vergangenheit wenig zuteil ge— 
worden, und auch die Zukunft wird ſich vielleicht erſt zögernd daran 
gewöhnen. 


Eines muß aber die Technik mit aller Entſchiedenheit ſchon heute 
verlangen, daß man ihr mit Achtung begegnet und daß Leute, die 


ihre Leiſtungen nicht beurteilen können, ſich wenigſtens ungerecht⸗ | 


fertigter Schmähungen, enthalten. 
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